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Abstrak 
Kereta api merupakan salah satu armada transportasi yang ada di Indonesia, armada 
transportasi ini menjadi pilihan masyarakat sebagai sarana mobilisasi yang mudah dan cepat. 
Masinis memiliki peran penting dalam hal ini karena mereka bertugas menjalankan sekaligus 
mengantarkan penumpang dengan selamat dan tepat waktu tanpa mengesampingkan 
pelayanan yang diberikan. Penyebab kecelakaan dapat disebabkan oleh beberapa hal yang 
tidak terduga oleh seorang masinis sehingga menimbulkan kondisi dimana beban kerja yang 
tinggi namun tidak disadari. Salah satu beban kerja yang yang tinggi namun tidak disadari 
adalah beban kerja mental, oleh karena itu diperlukan pengukuran beban kerja mental pada 
masinis. Penelitian ini bertujuan untuk mengukur beban mental masinis dengan rute dekat dan 
rute jauh. Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode RNASA-TLX yang 
merupakan pengembangan dari metode NASA-TLX. Metode ini dikhususkan untuk 
pengemudi yang berbasis navigasi, dimana terdapat 6 dimensi yang diukur yaitu tuntutan 
mental, tuntutan visual, tuntutan auditori/pendengaran, tuntutan waktu, kesulitan mengemudi, 
dan kesulitan mengerti informasi. Hasil dari pengukuran beban mental pada masinis diperoleh 
skor RNASA-TLX untuk rute dekat sebesar 84,30 dan 85,18 untuk rute jauh, kedua rute 
tergolong dalam kategori beban kerja berat sedangkan faktor yang mempengaruhi beban 
mental berdasarkan dimensi yang diukur adalah tuntutan visual, tuntutan mental, dan tuntutan 
waktu. Disisi lain dari hasil pengujian statistika dengan uji t tidak terdapat perbedaan skor 
RNASA-TLX untuk rute dekat dan rute jauh. 
Kata Kunci: Beban Kerja Mental, Masinis, RNASA-TLX, Visual, Waktu 
 
Abstract 
The train is one of the public of transportation in Indonesia, the public transportation as a 
choice of citizen mobilization that is easy and fast. Machinists have an important role for this 
public transportation because they are in charge of running at the same time deliver 
passengers safely and on time without neglecting the services provided. The cause of the 
crash can be caused by several things which unexpected by a machinist, causing a condition 
where a high workload but not realized. One of the workload is high, but does not realize is 
the mental workload, therefore the necessary measurement of mental workload on the driver. 
This study aims to measure the mental burden machinist from short distance to long distance. 
The method of this research is the RNASA-TLX method which as a development of NASA-
TLX method. This method is devoted to driver-based navigation, where there are six 
dimensions measured they are mental demands, the demands of visual, auditory demands / 
hearing, time demands, difficulty driving, and difficulty understanding information. The 
results of the measurement of mental load on the driver-TLX RNASA score obtained for 
these short routes of 84.30 and 85.18 for long routes, both classified in the category while the 
heavy workload of the factors that affect mental load based on the dimensions measured they 
are visual demands, mental demands, and the demands of the time. On the other side of the 
results of statistical testing by t-test there was no difference RNASA-TLX score for the short 
routes and long routes. 






PT. KAI (Persero) DAOP 6 Yogyakarta adalah perusahaan BUMN yang bergerak dalam 
hal pelayanan transportasi kepada masyarakat dengan perjalanan kereta api rute dekat dan rute 
jauh. Salah satu bagian fungsional yang memegang peranan penting di PT. KAI dalam 
mewujudkan visi dan misi perusahaan adalah masinis. Peran masinis dalam hal ini yaitu 
menjalankan serta memimpin perjalanan kereta api, tanggung jawab masinis sangat besar 
karena mereka harus menjalankan kereta serta mengantarkan penumpang atau barang dalam 
jumlah yang besar. Baik rute dekat maupun rute jauh dibutuhkan kondisi fisik dan psikis yang 
sehat serta kondisi lingkungan kerja yang baik agar masinis bekerja dengan nyaman dan 
optimal. Faktor lingkungan kerja secara langsung dapat mempengaruhi kinerja dari masinis, 
hal ini menyebabkan beban kerja mental yang meningkat dan mengacu pada kondisi yang 
menimbulkan kebingungan dan frustasi sehingga penyelesaian tugas menjadi sulit 
dilaksanakan (Purwaningsih dan Sugiyanto, 2007) dikutip oleh Rahayuningsih (2014). Disisi 
lain, peraturan dan tanggung jawab dari perusahaan terhadap masinis pun sangatlah ketat. 
Peraturan tersebut hukumnya wajib untuk dipatuhi oleh masinis, karena apabila tidak 
mematuhi atau melanggar mereka akan langsung diberikan sanksi dan bahkan dapat 
dibebastugaskan. Adanya tuntutan mental, beban kerja, dan tanggung jawab tinggi dapat 
menjadi salah satu penyebab terjadinya kecelakaan kereta api, oleh karena itu diperlukan 
kestabilan antara beban kerja mental dan fisik agar masinis dapat berkonsentrasi penuh dalam 
melakukan pekerjaannya. Beban kerja mental yang tinggi merupakan salah satu penyebab 
terjadi human error pada masinis. Human error yang dialami oleh masinis dipengaruhi 
banyak faktor seperti getaran mesin, kebisingan mesin, kesulitan pengoperasian, pembacaan 
sinyal dan rambu-rambu, ketepatan waktu, dan juga konsentrasi yang terlalu tinggi 
(Damayanti, 2012). 
Siklus jam kerja masinis yang tidak menentu, konsentrasi yang dibutuhkan tinggi, 
ketelitian serta ketepatan dalam memahami kondisi perjalanan, pemahaman rambu-rambu 
atau sinyal selama perjalanan, komunikasi dengan asisten masinis dan pusat pengendali 
merupakan masalah yang dialami oleh masinis yang dapat menimbulkan beban kerja sehingga 
diperlukan pengukuran beban kerja. Apabila hal ini dibiarkan maka akan berpengaruh 
terhadap kondisi fisik dan psikis masinis dalam mengemudi sehingga dapat membahayakan 
keselamatan penumpang serta pengguna jalan lainnya. Tujuan dari penelitian yaitu untuk 
mengidentifikasi bagaimana kerja mental masinis berdasarkan skor RNASA-TLX, apakah 





faktor terbesar yang mempengaruhi beban kerja mental masinis berdasarkan dimensi pada 
metode RNASA-TLX pada perjalanan rute dekat dan rute jauh. 
 
2. METODOLOGI PENELITIAN 
Penelitian ini dilakukan di PT. KAI (Persero) DAOP 6 Yogyakarta dengan 55 masinis 
yang mengemudikan kereta rute dekat dan rute jauh sebagai responden. Berikut merupakan 
kerangka tahapan desain penelitian dalam melakukan penelitian ini: 
     
Mulai











1. Menghitung nilai product
 2. Menghitung weighted workload (WWL)
3. Menghitung skor RNASA-TLX
4. Uji t dengan Rumus Formula
5  Uji normalitas data






Tujuan Penelitian dan Batasan Masalah
                     
Mulai
Kuesioner tahap 1 :
Pemberian Peringkat 
(Rating)





Menghitung Beban Kerja 




      Gambar 3 Tahapan Desain Penelitian     Gambar 4 Kerangka Pemecah Metode RNASA-TLX 
 
3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
Data skor RNASA-TLX/WWL diperoleh dari hasil pembagian kuesioner yang terdiri dari 
pemberian rating dan pembobotan, WWL yang diperoleh terdiri dari dua rute yaitu rute dekat 




























1 26 90 91,67 
 
21 30 87 83,67 
 
41 32 86 84,67 
2 26 84 88,33 
 
22 24 93,67 93,67 
 
42 24 85 68 
3 24 66 65,67 
 
23 44 83,67 74,33 
 
43 31 86,67 89,67 
4 27 95 94 
 
24 40 77,67 71,67 
 
44 29 72,33 73,33 
5 27 90,33 90,67 
 
25 33 81,33 79 
 
45 24 84,33 84,33 
6 25 89,33 89,33 
 
26 25 76,33 76,33 
 
46 25 94 89 
7 29 72 76,33 
 
27 27 94 93,67 
 
47 26 69,33 78,67 
8 25 79,67 89,33 
 
28 22 95 95 
 
48 32 71,67 74,67 
9 29 93 93 
 
29 30 84,67 79 
 
49 44 76,33 82,33 
10 28 95,33 97,33 
 
30 25 77,33 77,33 
 
50 27 97 96,67 
11 25 91,33 91,33 
 
31 26 71,67 70,67 
 
51 26 77,33 90,33 
12 28 89 86,33 
 
32 26 86 90 
 
52 43 89,67 96 
13 36 84,67 93 
 
33 40 84,67 85,33 
 
53 25 84 74,67 
14 23 89,67 90 
 
34 29 77 85,33 
 
54 26 72,67 72,33 
15 26 78,33 78,33 
 
35 44 86,67 87,67 
 
55 28 81 82,33 
16 24 88 91,67 
 
36 26 94,67 95,67 
 
Jumlah 4636,34 4684,99 
17 26 95,67 96 
 
37 32 88 90,67 
 
Rata-rata 84,30 85,18 
18 26 82 87 
 




19 53 71,33 86,67 
 




20 27 91,33 91,33 
 





Berdasarkan data diatas diperoleh skor RNASA-TLX untuk rute dekatsebesar 84,30 dan 
85,18 untuk rute jauh, sehingga dari kedua rute tersebut beban mental yang dirasakan oleh 
masinis tergolong dalam kategori beban kerja berat karena nilai rata-rata WWL yang 
diperoleh > 80.  Disisi lain dilakukan pula pengolahan dan pengujian dengan menggunakan 
uji t baik dengan rumus manual dan SPSS. Hasil dari pengujian menggunakan rumus manual 
dan SPSS (Ho: tidak ada perbedaan skor RNASA-TLX antara rute dekat dan rute jauh) 
dengan tingkat kepercayaan 95% diperoleh nilai t hitung sebesar -1,247 dan t tabel sebesar 
2,305625sehingga t hitung (-1,247) <t tabel (2,305625) maka Ho diterima. Gambar 5 berikut 




0- 2,305625 - 1,247 2,305625  
                                           Gambar 5 Kurva Penerimaan H0 
 
Pada dua kondisi rute mengemudikan kereta 3 dimensi terbesar yang mempengaruhi 
beban mental yang dirasakan oleh masinis yaitu tuntutan visual, tuntutan mental, dan tuntutan 
waktu. Tuntutan visual pada rute dekat dan rute jauh menjadi urutan pertama yang 





selama perjalanan kereta yang harus diperhatikan dan ditaati oleh masinis demi kelancaran 
dan keselamatan perjalanan, selain itu masih banyak perlintasan yang kurang terlihat dan 
tidak terjaga sehingga masinis benar-benar harus berhati-hati dan teliti memperhatikan 
kondisi perjalanan agar dapat sampai tujuan dengan selamat. Gambar 6 dibawah 
menunjukkan tuntutan visual mengalami kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute jauh, hal 
ini dikarenakan untuk rute barat (Yogya-Cirebon Yogya-Banjar) pada lintas Kebasen-
Bumiayu sering terjadi kabut tebal sehingga mengurangi jarak pandang dari masinis, dan 
untuk rute timur (Yogya-Surabaya) pada lintas Paron-Madiun juga sering terjadi kabut tebal 
dan juga persinyalan yang digunakan adalah persinyalan mekanik sehingga jarak pandang 
berkurang dan mengakibatkan tuntutan visual yang dirasakan masinis meningkat. 
Tuntutan mental yang dirasakan oleh masinis dikarenakan masinis bertugas 
mengemudikan sekaligus menjadi pemimpin perjalanan kereta api sehingga memiliki 
tanggungjawab yang besar agar perjalanan kereta api lancar dan selamat sampai tujuan. Disisi 
lain siklus kerja masinis yang tidak menentu setiap harinya terutama untuk dinasan pagi yang 
dimulai pukul 03.00 WIB dimana faktor mengantuk menjadi salah satu penyebab beban 
mental yang dirasakan oleh masinis. Pada gambar 6 menunjukkan tuntutan mental mengalami 
kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute jauh, hal ini disebabkan medan yang dilalui untuk 
rute jauh tergolong susah. Medan yang susah untuk rute arah ke barat (Yogya-Cirebon, 
Yogya-Banjar) adalah di Kroya-Banjar, Yogya-Purwokerto, dan Purwokerto-Prupuk. Pada 
saat melintas Kroya-Banjar masinis harus lebih berhati-hati dikarenakan kondisi tanah yang 
labil sehingga tidak diperbolehkan menggunakan kecepatan maksimal dan hanya 
diperbolehkan menggunakan kecepatan 70-80 km/jam, pada lintas Yogya-Purwokerto masinis 
harus lebih waspada untuk kereta lawan silang dikarenakan pada lintas ini jalur kereta adalah 
single track, dan pada rute Purwokerto-Prupuk masinis harus berhati-hati dan tidak 
diperkenankan menggunakan kecepatan maksimal dikarenakan kondisi lintasan yang berupa 
tanjakan tinggi, turunan curam, melengkung, dan juga pada kondisi tertentu sering kabut tebal 
sehingga puncak kecepatan untuk Kebasen-Bumiayu dibatasi 65 km/jam. Medan yang susah 
untuk arah timur (Yogya-Surabaya) adalah Solo Balapan-Surabaya Gubeng, Paron-Madiun, 
dan Mojokerto-Surabaya Gubeng. Pada saat melintas Solo Balapan-Surabaya Gubeng masinis 
harus lebih waspada untuk kereta lawan silang dikarenakan pada lintas ini jalur kereta adalah 
single track, pada lintas Paron-Madiun pada kondisi tertentu sering kabut tebal sehingga 
masinis harus berhati-hati dikarenakan jarak pandang yang terbatas, pada lintas Mojokerto-





berdekatan dan masinis harus mengemudikan kereta dengan kecepatan maksimal. Disisi lain 
selain medan yang susah faktor yang menyebabkan tuntutan mental mengalami kenaikan nilai 
rata-rata WWL untuk rut jauh yaitu apabila masinis tidak sengaja menabrak sesuatu saat 
mengemudikan kereta dapat menjadikan penyebab beban mental yang dirasakan masinis. 
Tuntutan waktu juga berpengaruh terhadap beban mental yang dirasakan oleh masinis 
karena masinis memiliki batasan mengemudikan kereta selama 4-5 jam, mengharuskan 
mereka berganti dengan masinis lain pada stasiun yang telah ditentukan sebelum masinis 
memulai perjalanan. Namun semua beban kerja yang kemungkinan dirasakan oleh masinis 
sudah diminimalisir oleh perusahaan sendiri agar semua perjalanan kereta api berjalan dengan 
lancar, selamat, dan aman. Tuntutan waktu untuk rute jauh mengalami penurunan nilai rata-
rata WWL untuk rute jauh dikarenakan keselamatan dan kelancaran lebih diutamakan. 
Tuntutan auditori mengalami kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute jauh namun tidak 
terlalu tinggi dikarenakan masinis sudah terbiasa dengan suara yang berasal dari mesin 
ataupun sumber suara yang lainnya, terlebih lagi suara dari mesin digunakan sebagai indikator 
untuk mengetahui kondisi mesin apakah terjadi gangguan atau tidak.Kesulitan mengemudi 
mengalami kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute jauh disebabkan jumlah rangkaian kereta 
api lebih banyak dan medan yang dilalui untuk rute jauh lebih susah dibandingkan dengan 
rute dekat. Kesulitan mengerti informasi mengalami kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute 
jauh dikarenakan pada rute jauh informasi yang muncul dari pusat pengendali akan 
mengakibatkan kesulitan pada masinis untuk memahami dan mengambil keputusan. Berikut 
merupakan grafik perbandingan rata-rata WWL setiap dimensi pada metode RNASA-TLX 
untuk rute dekat dan rute jauh seperti pada gambar 6: 
 
 































1) Hasil pengukuran beban kerja mental pada masinis dengan menggunakan metode 
RNASA-TLX untuk rute dekat dan rute jauh diperoleh rata-rata WWL (Weight 
Workload) sebesar 84,30 untuk rute dekat dan 85,18 untuk rute jauh, sehingga dari 
kedua rute tersebut beban mental yang dirasakan oleh masinis tergolong dalam 
kategori beban kerja berat karena nilai rata-rata WWL yang diperoleh > 80. 
2) Faktor terbesar yang mempengaruhi beban mental pada masinis berdasarkan 
perbandingan rata-rata WWL pada dimensi yang diukur diperoleh bahwa faktor 
tuntutan visual, tuntutan mental dan tuntutan waktu merupakan faktor tertinggi yang 
mempengaruhi beban mental yang dirasakan oleh masinis, selain itu faktor yang 
mengalami kenaikan nilai rata-rata WWL untuk rute jauh adalah tuntutan mental, 
tuntutan visual, tuntutan auditori, kesulitan mengemudi, dan kesulitan mengerti 
informasi. 
3) Hasil pengujian mengenai ada tidaknya perbedaan skor RNASA-TLX rute dekat dan 
rute jauh dengan menggunakan rumus formula uji t dan SPSS (Ho: tidak ada 
perbedaan skor RNASA-TLX antara rute dekat dan rute jauh), dihasilkan nilai t hitung 
sebesar -1,247 dan nilai t tabel sebesar 2,305625, sehingga t hitung (-1,247) <t tabel 
(2,305625) maka Ho diterima. Hal-hal yang menyebabkan tidak ada perbedaan antara 
kedua rute yaitu batas maksimum masinis mengemudikan kereta 4-5 jam, waktu 
istirahat yang cukup, umurmasinis yang tergolong muda, serta beban kerja yang sudah 
diminimalisir oleh perusahaan. 
4.2 Saran 
1) Pada penelitian selanjutnya dapat dipertimbangkan untuk pengukuran beban kerja 
mental yang lebih spesifik dengan membedakan waktu kerja masinis (pagi dan 
malam). 
2) Pada penelitian selanjutnya dapat dipertimbangkan untuk pengukuran beban kerja 
fisik berdasarkan denyut jantung masinis sebelum dan setelah mengemudi. 
3) Pada penelitian selanjutnya dapat dipertimbangkan untuk membuat alat yang dapat 
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